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1. はじめに
本研究は19世紀後半から第 1次世界大戦にかけて南ウエールズの中心的石炭
輸出港となったカーディフにおける海運業の発展について若干の考察を行おう
とするものである。周知のように， 18世紀末期から第1次世界大戦にかけての
南ウエールズの経済発展は鉄と石炭を基礎とするものであったが，この地方の
製鉄業の発展や炭鉱の開発に不可欠の要因となったのが，輸送施設の改善であ
った。特に18世紀末から19世紀前半にかけては運河建設，そして19世紀後半に
は鉄道建設が大規模に行われ，こうした内陸輸送の改善がこの地域の経済発展
に不可欠のインフラストラクチャーを提供したのである。例えばグラモーガン
シャーの炭鉱開発がタフ・ヴェール鉄道の拡張と平行して進行していったこと
はすでに別稿で論述したとおりである％
さて，イギリスの炭鉱から採掘された石炭の多くは国内需要を満たすもので
あり，その大半が工業用，家庭用，あるいは鉄道用燃料として使用されていた
のであるが，南ウエールズ炭とその他のイギリスの炭鉱で産出された石炭との
1)拙稿「19世紀後半南ウエー-'レズにおける鉄道と石炭輸送の発展」「帝塚山大学経済学』
第1巻， 1992年3月
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間に見られる最大の相違点は，南ウエールズ炭の場合，その産出量全体に占め
る輸出の割合が極めて高かった点であり，しかも南ウエールズ炭の海外輸出は
19世紀末から第 1次世界大戦前にかけてますます飛躍的に増大したのである。
具体的な数字をあげると， 1855年にはなお南ウエールズの石炭産出量の大半が
国内需要に応じるものであり，総産出量，約855万トンのうち，海外輸出は約
111万トン (13.6彩）にすぎず， この時期の国内消費の多くはマーサ・ティドヴ
ィルを中心とする製鉄業の需要に応えるものであった。しかしそれから30年後
の1885年には，総産出量，約2,434万トン中，輸出量は約982万トン (40.4彩）に
ものぼり，ビーク時の1913年には総産出量，約5,683万トン中の52.4%僚)2,978
万トン）が海外向け輸出であった2)。こうした石炭輸出の飛躍的増大につれて，
南ウエールズはイギリス最大の石炭輸出地域となり， 1855年には連合王国の石
炭輸出全体の23.4彩を占めるに過ぎなかったのが， 1885年には43.3彩， 1895年
には46.2彩にも達したのである。この割合は20世紀に入って幾分低下したが，
それでも輸出がピークに達する1913年には連合王国の石炭輸出全体の40.6彩が
ウエールズ炭であった3)。海外へ輸出された南ウエールズ炭のうちの相当な割
合が世界各地に散在する給炭基地で軍艦や商船用燃料として使用されたのであ
る。そして，こうした南ウエールズ炭の海外輸出はイギリス海運業，とりわけ
不定期船業発展の基盤を提供したのであり，ひいては本稿で考察の対象とする
カーディフ海運業発展の基盤となったのである。
2. カーディフ海運業の発展
(1) 概観
まず，イギリス海運業全体のなかに占める南ウエールズ，とりわけカーディ
フ海運業の地位について考察することから始めよう。表1はイギリスの主要港
2) Waters, R. H., The Economic and Business History of the South Wales Steam 
Coal Ii叫ustry,1840-1914, Arno Press, 1977. p. 316. 
3) Ibid., p. 319. 
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の出入港トン数を示している。この表ではイギリスから外国や植民地向け，ぉ
よびイギリス沿岸の他の港に向けて出港した全てのイギリス船と外国船，およ
びそれらの港から入港した全てのイギリス船と外国船が含まれている。まず，
1870年の入港トン数を見るとロンドンとリヴァプールが群を抜いて 1位と 2位
を独占しており，タイン諸港，ダブリン，ベルファスト，ハルについでカーデ
ィフは第7位の地位にあったことがわかる。他方，同年にイギリス最大の出港
トン数を記録した港はリヴァプールで，ついでタイン諸港，そしてロンドンと
なっており，カーディフはすでにこの当時で，イギリス第4位の出港トン数を
記録していたことがわかる。
言うまでもなく，ロンドンとリヴァプールはともにイギリスを代表する貿易
港であり，外国や植民地との商品貿易や旅客輸送に従事する多くの定期船会社
がこれらの両港を発着点としていたし，また同時にこれらの港を中心として活
発な沿岸海運活動が展開されていたことを思えば，この両港が出入港トン数の
トップを独占していたとしても何ら驚くべきことではない。他方，タイン諸港
はカーディフと同様，石炭の重要な積み出し港であり，とくにヨーロッパとの
貿易が活発に行われていた。また，これらの港は古くからロンドンヘの石炭輸
送の中心地でもあった。これらの港に次いでカーディフは出港トン数ではすで
に1870年にはイギリス第4の地位を占めていたのである。だが，表1から読み
取ることができるより顕著な特徴は1870年以降のカーディフ港の急速な発展で
ある。すなわち， 1870年当時においてはなおリヴァプールやロンドンの半分以
下の出入港トン数に過ぎなかったのが， 20世紀になるとクイン諸港を凌駕し，
イギリス第 3の貿易港に成長していたばかりでなく，出港トン数ではリヴァプ
ールに迫る勢いを示していたのである。
輸出港としてのカーディフの顕著な成長をよりいっそう明白に示しているの
が表2である。この表はカーディフをはじめとする南ウエールズの主要貿易港
（すなわちニューボート，スウォンジー），およびリヴァプール， ロンドン， グラス
ゴー，さらにタイン諸港の海外向け出港トン数，および沿岸輸送をも含めた港
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表1 イギリス主要港
年 1870 1875 1880 1886 
港 入港 1出港 入港 1出港 入港 1出港 入港 1出港
ベルファスト 1,191 703 1,560 1,132 1,859 1,859 1,776 1,769 
ブリストル 911 505 1,042 602 1,229 1,215 1,216 1,272 
カーディフ 1,040 2,376 1,170 2,429 3,940 4,141 4,874 5,106 
コ ク 584 373 682 443 726 650 737 715 
ダブリ ン 1,501 1,025 1,678 1,150 2,277 2,213 2,085 2,021 
ドーバー 353 293 524 478 559 553 645 650 
グリムスビー 343 390 439 509 632 620 754 735 
グラスゴー 971 1,407 1,410 1,774 2,274 2,434 2,586 2,714 
グリーノック 475 285 1,184 522 1,468 776 1,315 670 
ノ‘ 9レ 1,174 1,140 1,616 1,455 1,842 1,836 1,986 1,937 
リ ス 574 465 828 740 953 936 1,030 1,043 
リヴァプール 5,019 4,860 6,252 6,028 7,245 7,251 7,566 7,531 
ロ ンドン 6,939 .4,231 8,734 5,234 10,454 6,035 11,998 6,981 
ミドルズブラ 224 407 340 537 1,063 1,003 1,203 1,177 
ニューボート 356 932 384 717 1,582 1,576 2,130 2,124 
プリ マス 542 347 669 444 727 639 774 665 
サウザンプトン 802 530 935 806 1,416 1,344 1,462 1,428 
サンダーランド 705 2,302 820 2,177 2,509 2,588 2,666 2,726 
スウォンジ一 666 1,016 698 998 1,215 1,203 1,426 1,323 
タイン諸港 2,200 4,527 2,644 5,092 5,967 6,294 6,558 6,814 
（場所〕 B. P. P., Annual Statement of Navigation and Shipping., 1872, pp. 189-
1896, pp. 364-369; 1900, pp. 368-373; 1905, pp. 328-351; 1911, pp. 352-
（注） 出入港トン数の外国および植民地貿易は貨物およびバラス積み航海，沿岸輸送
る。
全体の出港トン数の推移を示しているが，この表からも19世紀の第 4四半期か
ら第 1次世界大戦にかけてのカーディフ港の急速な成長ぶりを確認することが
できる。特に外国貿易と植民地貿易を含めた海外向け出港トン数ではカーディ
フは1880年半ば過ぎからリヴァプールやロンドンをも凌駕してイギリス最大の
輸出港に躍り出ていることがわかる。もちろんこの表で示されているのは輸出
金額ではなく出港トン数であり，カーディフ港を出港した海外向け船舶の殆ど
が石炭を中心とするバルクカーゴを積載した不定期船であり，その輸出額はと
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の出入港統計 （単位： 1000トン）
1890 1895 1900 1904 
I 
1909 
入港 1出港い、港 1出港 I入港 1出港 1入港 1出港 I入港 1出港
1,940 2,013 2,345 2,322 2,504 2,335 2,635 2,511 2,833 2,834 
1,231 1,228 1,424 1,392 1,441 1,413 1,911 2,047 1,858 1,989 
6,375 6,646 7,891 7,950 9,481 9,331 9,918 10,118 10,512 10,759 
674 648 700 661 660 616 669 617 694 573 
2,054 2,016 2,298 2,302 2,457 2,460 2,511 2,508 2,482 2,535 
898 908 937 940 1,139 1,137 1. 960 1,944 
768 783 870 921 1,209 1,176 1,157 1,096 1,543 1,529 
2,875 3,103 3,139 3,510 3,584 3,878 3,949 4,539 4,334 5,042 
1,510 1,688 1,697 1,916 1,908 2,067 1,822 1,942 537 535 
2,530 2,531 2,625 2,564 3,418 3,314 3,364 3,293 4,698 4,627 
1,150 1,179 1,447 1,420 1,720 1,680 1,637 1,690 2,073 2,160 
8,408 8,213 8,675 8,525 9,316 9,158 11,086 10,564 11,212 10,574 
13,141 7,821 14,991 8,431 15,553 15,248 17,074 16,252 18,113 17,075 
1,492 1,471 1,719 1,740 1,709 1,734 1,772 1,829 2,637 2,705 
2,024 1,979 2,170 2,128 2,179 2,166 2,772 2,663 2,964 2,947 
814 730 845 835 884 833 1,147 1,002 2,187 
1,669 1,610 2,517 2,420 2,805 2,717 3,621 3,402 5,783 5,678 
2,399 2,479 2,531 2,525 2,454 2,559 2,760 2,842 2,957 3,033 
1. 424 1,419 1,465 1,496 2,054 1,985 1,637 1,676 2,194 2,215 
7,698 7,980 8,095 8,193 8,325 8,272 8,553 8,642 10,044 10,141 
203; 1875, pp. 302-307. ; 1880, pp. 250-255" ; 1884, pp. 320-341 ; 1890, pp. 362-367; 
353. 
は貨物のみを積載したトン数を示している。また，いずれも反復航海を含めた数字であ
もかくとしても，その量は莫大なものであったと言えよう。
また，この表は海外向け出港トン数と並んで沿岸輸送をも含めた全体の出港
トン数も示しているが，ロンドンやリヴァプールの場合にはかなり多くの船舶
がイギリスの他の港に向けて出港していたのに対して，カーディフから出港し
た船舶の大半が海外向けであり，イギリス沿岸諸港への出港トン数がわずかで
あったことも注目すべき点である。またこの統計をカーディフ港への入港統計
と照らし合わせてみれば，興味ある事実が明らかになる。例えば， 1909年を例
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表2 イギリス主要港の出港統計 （単位：万トン）
港カーディフ ーユー スウォン リヴァ ロンドン グラスゴー タイン諸港ボート ジ一 プール
年 I海！全体 海 1全体 1海 1全体 海 1全体 海 i全体 海 1全体 海 1全体
1868 159 218 33 81 47 100 324 457 270 388 46 126 219 408 
69 171 231 36 87・48 102 326 468 298 414 54 136 229 414 
70 178 238 35 93 52 102 336 486 303 423 58 141 263 453 
71 163 222 41 96 56 106 401 557 332 460 63 152 304 489 
72 195 255 37 90 54 106 403 553 330 462 68 164 295 468 
73 191 251 30 83 58 102 424 587 370 498 68 166 286 445 
74 210 265 33 80 54 99 422 576 395 520 79 169 287 458 
75 194 243 27 71 49 100 43・3 603 392 523 81 177 311 509 
76 234 294 43 105 54 104 446 644 426 563 83 186 335 546 
77 254 313 51 122 51 101 449 660 442 578 85 204 305 517 
78 280 341 64 131 51 98 439 667 439 579 91 212 302 512 
79 292 356 71 141 57 103 442 676 443 581 92 217 339 571 
1880 347 414 81 158 70 120 475 725 461 604 107 242 390 629 
81 365 435 89 157 65 120 380 730 448 593 118 249 387 622 
82 390 464 108 180 82 139 488 755 465 612 131 263 310 546 
83 432 512 114 195 87 147 517 795 481 644 144 291 420 667 
84 451 530 118 197 85 142 497 759 500 676 141 287 438 688 
86 417 511 128 212 73 132 472 753 522 698 137 271 424 681 
87 471 563 148 234 75 137 476 792 528 719 147 285 370 629 
88 515 608 147 226 73 134 494 803 547 750 156 300 439 716 
89 540 635 142 216 81 140 515 830 566 756 171 302 470 762 
1890 564 665 132 197 86 142 516 821 577 782 170 310 501 798 
91 596 694 110 183 81 136 522 844 579 785 166 307 531 840 
92 627 739 111 191 84 143 521 842 605 821 173 321 444 739 
93 593 713 109 188 81 140 459 790 563 784 177 327 482 835 
94 674 809 145 227 80 141 500 834 613 843 167 328 519 884 
95 650 795 137 213 73 150 488 853 611 843 191 351 482 819 
96 698 845 146 226 91 147 524 887 659 892 190 352 494 845 
97 751 909 155 240 99 155 542 899 669 899 200 366 421 779 
98 560 674 99 160 121 174 591 935 716 1493 223 396 453 824 
99 823 980 165 244 129 188 567 937 709 1463 216 388 453 802 
1900 764 933 151 217 143 199 567 916 742 1,525 223 388 490 827 
01 778 950 144 210 139 192 617 967 728 1,520 227 402 484 830 
02 787 962 152 224 160 214 632 1,023 739 1,545 253 428 475 835 
03 819 989 168 246 161 220 668 1,048 811 1,641 274 448 523 863 
04 832 1,012 183 266 129 168 674 1,056 785 1,625 275 454 507 864 
06 849 1,024 202 290 158 202 743 1. 115 819 1,653 294 485 564 907 
07 901 1,087 205 290 176 225 726 1,137 860 1,649 314 497 631 959 
08 885 1,082 217 305 177 224 690 1. 090 849 1,631 312 489 693 996 
09 886 1,076 211 295 172 222 659 1,058 862 1,708 317 504 680 1014 
1910 856 1,050 212 299 168 221 670 1,095 891 1,731 329 526 613 955 
，〔出所〕 B. P. P., Annual Statement of Navigation and Shipping, 1872, pp. 195-
204; 1875, pp. 278-307; 1880, pp.22 6-229, pp. 250-254; 1884, pp. 319-
341 ; 1890, pp. 344-349, pp. 362-365; 1895, pp. 328-331, pp. 365-369 ; 1899, 
pp. 332-337, pp, 368-373; 1904, pp. 328-351 ; 1910, pp. 352-353. より作成。
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にとってみると，カーディフ港の出港統計では海外向けが886万トンで沿岸輸
送は僅か190万トンに過ぎになかった。これに対して，同年の入港統計を見る
と海外諸港からの入港が約577万トンであったのに対して，他のイギリスの諸
港からの入港トン数は約474万トンにも達しているのである 4)。こうしたこと
はリヴァプールやロンドンには見られなかった特徴であり，これらの港では出
港統計と入港統計の両方とも，海外貿易と沿岸輸送との間でカーディフ港ほど
大きなアンバランスは見られない。この事実は石炭輸出の専門港としてのカー
ディフ港の特徴を明白に表していると思われる。すなわちカーディフ港から石
炭を満載して出港した不定期船のうちの相当数が外国や植民地の港で貨物を陸
揚げした後，例えば穀物や鉄鉱石のような他のバルク・カーゴを積んでイギリ
スの他の港，例えばロンドンやリヴァプールに入港し，再び沿岸航路でカーデ
ィフに戻ってくるという一種の三角航路を取っていたことを示している。
次に，船舶所有港としてのカーディフの地位について見ていこう。表3はイ
ングランドとウエールズの主要港の船舶所有統計を示している。ここで注意を
要するのは，船舶が登録された港は必ずしもその船舶が使用された港であると
は限らないということである。例えば，形式上はロンドンで登録された船舶で
あったとしても，必ずしもその船がロンドンからの貿易に使用されたとは限ら
ず，もっぱらカーディフからの海外向け石炭貿易に使用される場合があり得た
わけであり，とりわけ20世紀初頭に，カーディフを母港とする石炭船にこうし
た事例が数多く見られたのである。したがって，こうした点は注意を要する
が，この統計から，船舶所有港としてのカーディフ港の若干の特徴が明らかに
なるであろう。
まず第 1に，船舶所有港としてのカーディフの地位はその貿易量，とりわけ
輸出量と比較すると明らかに見劣りがする。すなわち， 1872年におけるイギリ
ス最大の船舶所有港はリヴァプールであり，次いでロンドンが第2位となって
おり，この両港が他を圧倒していたことがわかる。そして両港からかなり離れ
4) B. P. P., Annual Statement of the Navigation and Shipping of the United 
Kingdom, 1910. p. 346, 352. 
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表3 イングランドとウエールズ主要港の船舶登録統計
年 心 1875 1880 1884 
港 隻数 1トン数 隻数 1卜噂 隻数 1卜噂
ブリストル 292 55 283 55 273 62 220 55 
カーディフ 140 33 163 49 229 90 331 171 
ファーバーシャム 343 32 320 31 274 25 270 25 
グリムズビー 414 29 479 37 659 49 770 60 
，，ヽ トールプー ル 185 63 259 49 205 126 255 211 
ノ‘ ]レ 700 173 743 166 872 189 862 210 
リヴァプール 2,458 1,411 2,440 1,501 2,491 1,555 2,602 1,807 
ロ ンドン 2,837 1,097 2,880 1,170 2,730 1,120 2,816 1,219 
ニューボート 983 19 99 19 110 22 120 32 
プリマス 638 41 365 42 387 35 385 32 
ロチェスター 262 37 889 38 1080 47 1165 51 
サウザンプトン 607 34 277 44 323 69 336 82 
サンダーランド 092 215 607 197 456 191 407 234 
スウォンジ一 392 50 305 79 257 77 205 67 
ウィットビー 736 59 233 55 178 63 145 70 
ヤーマス 751 33 670 31 706 30 685 30 
タイン諸港 385 427 1,218 386 1,030 373 1,029 416 
芦!:え溢I20. 0971 4. 511119. 7941 4. 692119. 4971 4. 839119. 103 I 5. 435 
〔出所〕 B. P. P., Annual Statement on Navigation and Shipping, 1872, pp. 162-
1895, pp. 214-227; 1899, pp. 206-219; 1904, pp. 204-217; 1910, pp. 256-
ン諸港はニューカスル， サウスシー ルズ， ノースシールズを含めた数字であ
てタイン諸港，サンダーランド，次いでハルの順になっていた。当時のカーデ
ィフ港の船舶登録トン数はわずか 3万トンあまりで， リヴァプールの僅か 2彩
余りに過ぎず，イングランドとウエールズを含めた港の中では12~13位の位置
を占めているに過ぎなかった。実際，このころまでのカーディフはプリストル
湾諸港の中でも決してそれほど抜きんでた地位にあったわけではなく，むしろ
プリストルやスウォンジーのほうがカーディフよりも多くの船を所有していた
のである。このことはカーディフ港がプリストルやスウォンジ一ほど古い伝統
を持つ港ではなく，石炭輸送の急増に伴って急成長したことを暗示している。
236 
「カー ディフ海運業の発展， 1870~1910年」（梶本） 911 
（単位：隻， 1000トン）
1890 1895 1899 1904 1910 
隻数 1トン数 隻数lトン数 隻数 1トン数 隻数 1トン数 隻数Iトン数
178 40 155 43 166 46 191 75 211 86 
307 174 290 184 270 212 330 329 367 452 
236 21 231 20 226 19 213 17 185 13 
849 69 788 69 605 56 579 47 659 64 
299 303 292 347 272 381 294 472 305 521 
843 236 824 229 867 229 986 239 1,246 275 
2,319 1,923 2,225 2,109 2,085 2,213 2,238 2,679 2,149 2,785 
2,517 1,406 2,741 1,639 2,877 1,639 3,244 2,111 3,281 2,231 
118 39 89 24 79 21 76 26 59 25 
354 35 344 46 334 58 311 78 266 89 
1,030 57 1,066 66 1,057 61 1,019 57 900 50 
332 83 316 99 351 130 437 132 515 143 
301 252 280 282 263 275 242 299 227 310 
146 59 107 54 82 50 78 47 98 56 
146 114 131 129 103 124 91 129 67 118 
549 28 480 26 398 21 313 12 356 16 
810 390 906 510 821 515 807 564 782 693 
16.8871 5,796116.406 I 6.425115.8041 6.480 I 16.183 I 7.8581 -I 
165; 1875, pp. 200-207; 1880, pp. 160-169, 1884; pp. 218-232; 1890, pp. 212-225; 
261より作成。なおハートルプールの統計はウエスト・ハートルプールも含める。タイ
る。
実際， 19世紀初頭のカーディフは人口が 1,000人にも満たない小港に過ぎず，
少なくとも19世紀半ばまではプリストルやスウォンジーのほうがカーディフよ
りも大規模な貿易を営んでいたのである。
その意味でカーディフ港が急速な発展を開始するのはクフ・ヴェール鉄道の
開通とその拡張に伴って大規模な炭鉱開発が進む19世紀後半，とりわけ第 4四
半期以後のことであり， したがって，カーディフを根拠地にして多くの船主が
海運企業活動を開始するタイミングもこの港の貿易の拡大以後のことであった
ことはいうまでもない。実際， 19世紀第 4四半期以降のカーディフの船舶所有
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港としての成長は誠に急速であり， 1910年にはリヴァプール，ロンドン，タイ
ン諸港そしてハートルプールについで，イングランドとウエールズで第 5位の
船舶所有港に躍進していたのである。
(2) 「コールメトロポリス」カーディフ
以上で概観したようなカーディフ海運業の急速な発展は言うまでもなくこの
港の後背地の炭鉱の開発と密接に関係していたのである。後背地の炭鉱開発は
鉄道，とりわけグレート・ウエスタン鉄道やクフ・ヴェール鉄道やラムニー鉄
道の建設と平行して進行し，鉄道による石炭輸送の増加はドックの建設を促進
し，ひいては，こうした港湾の整備がカーディフ海運業発展の前提条件をなし
ていたのである。
中川敬一郎教授によれば全盛時代のイギリス海運業は定期船海運よりむしろ
不定期船海運を中心に発展し，「汽船や定期航路の発達後も，英国では，その広
大な植民地との貿易を基盤に，汽船による不定期海運が同国の海運業に不動の
地位を維持し続けたのであり， 1913年においても，英国の船舶の60彩は不定期船
であった」5) と述べておられる。不定期船業発展の基盤はイギリスの外国貿易
の性質にあり，「輸入においては，アルゼンチン，カナダ，米国，黒海沿岸からの
小麦，スペイン，キューバ，チリー，スウェーデンからの鉱石，ガルフ諸港から
の綿花，チリーからの硝石，満州からの大豆，西インド・ジァワからの砂糖な
ど」6)が中心貨物であったが，それらの貨物を満載してイギリスの港に帰ってき
た不定期船が本国から積みだした貨物の中心をなしていたのが石炭であった。
石炭輸出の中心港としてのカーディフの発展についてはすでに前稿において
論及した7) ので， ここでは若干の統計資料を使用することにより， 簡単に触
5)中川敬一郎『両大戦間の日本海運業』（日本海運経営史I)日本経済新聞社， 30ペー ジ。
6)同， 31ペー ジ。
7)拙稿，「南ウエールズ石炭輸出とイギリス海運業の発展， 1870-1913年」関西大学『経
済論集」第39巻，第2号；同「イギリス不定期蒸気船業の発展」関西大学大学院「千
里山経済学」第15号。
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れるにとどめる。まず，表4は19世紀末におけるイギリスの主要石炭輸出港と
その輸出の実態を示しているが，この表から当時カーディフはイギリス最大の
（というより世界最大の）石炭輸出港になっていたことが明らかとなる。 19世紀中
葉におけるイギリス最大の石炭輸出地域は北東イングランドであり，イギリス
全体の約64%がこの地域から輸出されており，当時のブリストル湾諸港からの
石炭輸出はイギリス全体の約18%に過ぎなかった。しかし，表4に示されてい
るように， 19世紀末には両者の関係は逆転し，とりわけカーディフがイギリス
最大の石炭輸出港になったのである。
また，他のイギリス炭の場合には見られないカーディフ炭輸出の大きな特徴
はその輸出市場が世界各地に分散していたことである。例えば， 1887年のイギ
リス石炭輸出量2,326万トンのうち1,911万トン，すなわち約82%がヨーロッパ
市場向けであったのに対して，同年の南ウエールズ諸港からの石炭輸出， 1,063
万トン中，ヨーロッパヘの輸出は約773万トンで全体の約73%を占め，他はヨ
ーロッパ以外の遠方市場向けであった8)。
表4 イギリスの主要石炭輸出港 (1895年）
港 名 石炭輪出量1輸出金額）I(1,000トン）(1,000ボンド 港 名
石炭輪出量1（輸出金額
(1,000トン） 1,000ボンド）
カーディフ 10,906 5,494 ニューカスル 4,258 1,642 
シールズ 3,201 1,325 ニューボート 2,417 1,178 
サンダーランド 1,672 701 スウォンジ一 1,108 523 
カーコーディー 1,383 513 グレンジマス 1,042 479 
ノ‘ Iレ 953 483 グラスジ一 794 297 
グリムスビー 782 421 グ Iレ 579 265 
レ イ ス 430 238 リヴァプール 353 207 
〔出所〕 B. P. P., Returns of Export of Coal from Ports of the United Kingdom, 
(1897) An Account of the Quantities and Value of Coals, Cinders and 
Patent Fuel Exported from the several Ports of England, Scotland and 
Ireland to Foreign Countries and British Settlements Abroadより作成。
8)拙稿「南ウエー ルズ石炭輸出」， 149ペー ジ。
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表 5'および地図 1は19世紀末にカーディフ港からの石炭がどの地域に輸出
されていたかを示しているが，これらの図表によってもカーディフ炭が単にヨ
ーロッパばかりでなく，世界各地に輸出されていたことが明らかとなる。カー
ディフ炭はもちろん工業用，家庭用の燃料としても使用されたが，その重要な
特徴は軍艦や商船の燃料として最適であった点にあり，とりわけ1870年代初期
にイギリス海軍が正式の軍艦燃料としてカーディフ炭の採用に踏み切ると，そ
表5 カーディフ港からの石炭主要輸出国・地域 (1896年）
（単位： 1,000トン）
国・地域名 石炭輸出量 国・地城名 石炭輸出量
1896年 1896年
ノ ース・ロ シア 94 サウス・ロシア 26 
スウェーデン 65 ノ 9レ ウ 工 39 
デ ン マ ク 39 ド イ ツ 56 
才 ラ ン ダ 33 フ ラ ン ス 2,304 
ボ 9レ 卜 ガ lレ 126 ア ゾ レ ス 37 
マ デ イ ラ 67 ス ヘ゜ イ ン 529 
力 ナ リ 373 イ 夕 リ 1,711 
オース 卜 リ 71 ギ リ シ ア 95 
Jレ マ 二 ア 247 卜 9レ コ 361 
工 ジ プ 卜 1,252 チ ユ 二 ス 13 
アルジェ リ ア 151 ウエスト・アフリカ 358 
イースト・アフリカ 19 ア ラ ビ ア 15 
ジ ア ワ 75 チ ヤ イ ナ 1 
ホ ン コ ン 33 ジ ヤ ノミ ン 27 
u s A 18 ウエストインディア 89 
メ キ シ コ 25 コ ロ ン ビ ア 13 
ヘ゜ Iレ 10 チ リ 79 
ブ ラ ジ Iレ 590 ウ Iレ グ ア イ 250 
アルゼンチン 510 ジブラルタル 97 
マ Iレ 夕 261 ケープオプグッドホープ 322 
ザ ン ビ ア 24 モーリ シャス
41 
ボ ン ヘ． イ 220 
ア デ ン 172 ブリティシュウエスト
セ イ ロ ン 284 インディア 72 
〔出所〕 B. P. P., Return of Export of Coal from Ports in U. K. (1897), Coal 
Exported from each Portsより作成。
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の名声は大きく高まり叫今やカーディフ炭は世界中に散在する給炭基地へと
輸出され，蒸気船の燃料として大量に使用されることになったのである。表5
および地図 1に示されているマデイラ，カナリー諸島，エジプト，マルタ，セ
イロン，ジプラルタル，喜望岬，ボンベイなどへの輸出の大半はこうした需要
に応えるものであった。そしてこうした石炭輸出に関与したのが，前稿でふれ
た CoryBrothersのようなカーディフの石炭商人であった10)。
またイギリスの石炭輸出と関連して注意を要するのは，必ずしも輸出統計に
表された数字だけが，イギリスからの石炭の積み出しの全てではなかった点
である。実際，イギリスの港を出港する外国航路の蒸気船自身が燃料として積
みだしたバンカー炭は決して無視できないほどの量に達していたのである。
表 6は， 19世紀末にこうしたバンカー炭の積み出しにおいてもカーディフが
リヴァプールに次いでイギリス第2の地位に着いていたことを示している。言
うまでもなく， リヴァプールを終着港とする海運会社の多くはキュナードやプ
表6 外国向け船舶のバンカー炭の積み出し (1895年，単位： 1000トン）
港 名 Iバンカー炭積み出し量 I 港 名 Iバンカー炭積み出し量
リヴァプール 2,018 サンダーランド 260 
カーディフ 1,818 スウォンジ一 248 
ロ ンドン 763 ミドルズブラ 188 
ニューカスル 744 サウスシールズ 138 
グラスゴー 676 グリムスビー 104 
ニューボート 419 リ ス 104 
ノースシールズ 400 グレンジマス 102 
サウザンプトン 296° ハートルプール 101 
〔出所〕 B. P. P., Return of Export of Coal from Ports in the United 
Kingdom, (1897) Return showing the Quantity of Bunker Coal 
shipped in Foreign-going Vessels from each Port of the United 
Kingdomより作成。
9) Morris, T. H., & Williams, L, J., The South Wales Coal Industry 1841-1875, 
Cardiff, 1958, pp. 34-41. 
10)拙稿「南ウエールズ石炭輸出」 169~174ペー ジ。
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ルーファネルをはじめとする大定期船会社であり，また単にイギリスの海運会
社だけでなく，多くの外国海運会社もその港から石炭を積みだしていたと考え
られる。他方，これと対照的にカーディフを出港する船舶のほとんどは不定期
船であり，石炭を満載してカーディフ港を出港した不定期船のあるものはフラ
ンス諸港やスペインのビルバオで石炭を陸揚げした後，木材や鉄鉱石を積んで
イギリスの港に帰ってきたであろうし，またあるものは地中海を通過して黒海
沿岸やエジプトに達し，大量の穀物をイギリスにもたらした。中には大西洋を
横断してアルゼンチンやプラジルから穀物や木材をイギリスにもたらしていた
のである。
このようにカーディフ船主の多くは不定期海運業に従事していたが，定期船
航路の試みが全く行われなかったわけではなかった。例えば，カーディフとニ
ューヨークを結合する TheSouth Wales Atrantic Steam Ship Co. の
試みはその 1例である11)。資本金約11万ポンドで設立されたこの会社は 2隻の
大型蒸気船をスコットランドで建造し，その最初の船をグラモーガン号と言
った。しかし，この企業は成功せず， 1875年に解散を余儀なくされたのであ
る。その最大の理由は十分の旅客を集めることができなかったことにあった
ようであり， この当たりがカーディフ港の限界を明白に示していると思わ
れる。
3. 主要海運業者のプロフィール
(1) 南ウエールズ海運業の中に占めるカーディフの地位
表7は南ウエールズ主要港の船舶登録統計である。以下，この表を使用する
ことにより，南ウエールズ海運業の中に占めるカーディフの地位について考察
しよう。まず最初に，少なくとも1860年代まではスウォンジーが南ウエールズ
11) Craig, R.,'The Ports and Shipping 1750-1914', in John, A. H., & Williams,. 
G., (eds.) Glamorgan County History vol. 5. Industrial Glamorgan 1700 to 
1970, Cardiff, 1980. 
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表1 南ウエールズ主要港の船舶登録統計 （単位： 100トン，隻）
カーディ フ スウォンジ一 ニューボート
年
帆船 i汽船 合計 1隻数 帆船 i汽船 i合計 1隻数 帆船 i汽船 i合計
1791 ， ， 21 60 60 109 
1801 ， ， 25 44 44 81 
1811 23 23 45 60 60 102 
1821 30 30 51 75 75 114 
1841 61 ， 61 66 123 4 127 168 
1851 64 4 68 69 197 8 205 191 
1861 129 7 136 100 197 ， 206 158 
1871 218 66 284 136 466 28 494 233 166 19 185 
1875 219 271 490 754 33 787 162 32 194 
1881 183 843 1,026 244 713 35 748 244 163 60 223 
1884 114 1,606 1. 720 606 62 668 140 178 318 
1891 72 1,643 1,715 306 531 79 610 140 137 259 396 
1895 65 1,773 1,838 422 118 540 63 186 249 
1901 45 2,638 2,683 291 259 333 592 86 49 166 215 
1904 50 3,240 3,290 156 310 466 84 177 261 
1910 13 4,503 4,516 42 521 563 73 180 253 
1913 1 3,425 3,436 308 23 661 684 96 
〔出所〕 B. P. P., Annual Statement of Navigation and Shipping, 1875, pp. 200-207; 
1884, pp. 218-231; 1895, pp. 214-227; 1904, pp. 206-215; 1910, pp. 256-261; 
Craig R.,'The Ports & Shipping, 1750-1914', in John, A. H. & 
Williams, G., (eds.) Glamorgan County History, vol. 5. Industrial 
Glamorgan from 1700-1970, Cardiff, p. 512より作成。なお，ニューボー
トの数値は1872年， 75年， 81年， 8¥-p,90年， 95年， 99年， 1904年， 1910年
のものである。
海運業の中心であり，カーディフ海運業の規模を上回っていたことが明らかに
なる。その場合，スウォンジー海運業の中心は帆船業であり， ビーク時の1875
年には約 7.5万トンの帆船がこの港で登録されていたのである。しかしスウォ
ンジー海運業は，蒸気船トン数の増加にもかかわらず，この時期をヒ゜ークに，
その後は低迷していることがわかる。またこの表により，スウォンジーだけで
なく他の南ウエールズの港でも1875年頃に帆船の所有がヒ°ークに達しているこ
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とが明らかになる。すなわち， 1871年まではどの港でも帆船が蒸気船の所有を
圧倒していたのであるが，カーディフ港とその他の南ウエールズの港との間に
見られる最大の相違点は，前者におけるその後の蒸気船所有の飛躍的増大であ
った。カーディフでは早くも1875年には蒸気船所有が帆船所有を上回り，その
後の帆船所有の減少と対照的に，蒸気船所有は鰻登りの上昇を示しているので
ある。スウォンジーやニューボートでも蒸気船所有は増加しているものの，ヵ
ーディフほどの飛躍的な増加はみられない。実際，スウォンジーでは1895年の
段階でも蒸気船は登録船舶全体の約22彩を占めるに過ぎなかったのである。こ
の港で蒸気船所有が帆船所有を上回るのはようやく20世紀になってからであっ
た。他方，ニューポートではすでに1884年には蒸気船の登録トン数が帆船のそ
れを凌駕しているが，その後もカーディフにおけるほどの蒸気船所有の増大は
見られず，この表で見るかぎり， 1891年をビークにむしろ減少し， 20世紀にな
って若干の増加を示しているにすぎない。
さて，カーディフの船舶所有に見られる 1つの大きな特徴は1870年以降，
1910年までにかけての比較的順調な成長であるが，その中でも 2つの急速な成
長期が存在したことがわかる。すなわちその第 1期は1870年代から1880年代前
半までの時期であり，その後しばらく低迷した時期が続き，再び1890年代後半
から1910年にかけて急速な成長が見られた。この 2つのプーム期は後述する会
社設立プーム期とほぼ一致していたのである。
また表8はカーディフとスウォンジーで登録された船舶の平均トン数を示し
ているが，この表により，この両港の船舶は18世紀末から第 1次世界大戦にか
けてほぼ継続的に大型化していることが明らかになる。とりわけ1870年代以降
蒸気船時代に入るとともに，船舶の材料として鉄，さらに後には鋼が使用され
るようになると，ますます船舶が大型化していったことがわかる。また，カー
ディフとスウォンジーを比較して明らかな点は，帆船時代にはスウォンジーで
登録された船の方がカーディフのそれよりも多少大型であったが， 1870年代以
後はこの関係が逆転していることである。このことはカーディフでは石炭輸出
245 
920 闊西大學『純清論集」第42巻第5号 (1993年1月）
表8 カーディフとスウォンジーの登録船舶の平均トン数
年.,,Iカーディフ 1スウォンジー I 年 Iカーディフ 1スウォンジ一
1791 43 55 1861 136 130 
1801 36 54 1871 209 212 
1811 51 59 1881 420 307 
1821 59 66 1891 560 436 
1841 92 76 1901 922 686 
1851 99 107 1913 1,116 713 
〔出所〕 Craig, R., op. cit., p. 512. より作成。
の飛躍的成長に応えるために， ドックの建設が精力的に行われ，大型蒸気船の
入港がスムーズに行われるようになったことと無関係ではないのである。
(2) カーディフの主要海運業者
それでは，カーディフにはいかなる海運企業が存在し，それがどのように発
展していったであろうか。 M.J. Dauntonによれば， 1882年にカーディフに
は50の船主が存在し，この数は1886年には56に，そして1889年には66に増加し
ており，これらの船主が所有する船舶の平均トン数は2,731トンから5,531トン
に増加している12)。19世紀の第4四半期から20世紀初頭にかけてカーディフ海
運業に生じた 1つの大きな変化は帆船所有の減少と蒸気船所有の未曽有の増大
であり，この過程で船舶の平均トン数も著しく増加したのであるが，こうした
変化の過程でますます多くの船舶が一部の船主の手中に集中するようになった
ことも確かである。表 9はそのことを明確に表している。この表によれば，ヵ
ーディフ船主の中で最大5社の占める割合は1881年には34彩余りであったの
が， 1905年には55%以上にも増加しており，同様に最大の15社の占める割合も
1881年の約70%から1905年には約83彩にも達しているのである。 Dauntonに
よれば，こうした集中は何も海運業だけに限ったことではなく，南ウエールズ
12) Daunton, M, J., Coal Metropolis Cardiff, 1870-1914, Leicester U. P., 1977, p. 
56. 
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表9 カーディフ主要海運業者の所有トン数 （単位：％）
年 I 1881 I 1885 I 1890 I 1895 I 1900 1905 
最大 5 社 34.3 36.3 38.2 41. 9 53.6 55.4 
その次の5社 21. 2 16.5 20.7 17. 7 13.8 17.5 
その次の5社 14.1 10. 7 10. 9 10.5 8.8 10.0 
最大 15社 69.6 63.5 69.8 70.2 76.2 82.9 
〔出所〕 Daunton, M. J., Coal Metropolis Cardi.ff 1870-1914, Leicester U. 
P., 1977, p. 57. 
表10 カーディフの主要船主
企 業 名 (1884年） 船の総数 総トン数
Morel Brothers 26 36,757 
J. Cory and Sons 17 23,641 
C. 0. Young and J. R. Christie 15 18,753 
Pyman, Watson and Co. ， 13,472 
Tellefsen, Wills and Co. 5 10,284 
J. Marychurch and Co. 6 9,935 
企 業 名 (1914年） 船の総数 総トン数
Evan Thomas, Radcliffe and Co. 28 114,649 
W. J. Tatem Ltd. 17 74,207 
John Cory and Sons 19 54,388 
W. & C. T. Jones Steamship Co. 13 51,390 
E. Nicholl and Co. 10 40,426 
Willam Rearson Smith & Son 8 35,416 
Stephens, Sutton & Stephens 
(of Newcastle and Cardiff) 10 32,637 
J. Mathias and sons 7 29,628 
Morel Ltd. 10 25,154 
Turnbull Brothers 7 25,885 
〔出所〕 Craig, R.,'The Port and Shipping 1750-1914', in John, A. 
H., & Williams, G., (eds.) Glamorgan County History vol. 5. 
Industrial Glamorgan 1700 to 1970, p. 505. 
の炭鉱業者の間でも生じていたのである 13)0 
次にカーディフの主要海運業者を具体的に示したのが表10である。この表は
13) Ibid., p. 60. 
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1884年と1914年に存在したカーディフの主要海運業者が所有する船舶の数とそ
のトン数を示している。この表で見るかぎり， 1884年におけるカーディフ最大
の船主は MorelBros. であり， JohnCory & Sonsがこれに次ぎ，最大5社
が所有する船舶数は72隻にものぼり，これは当時のカーディフ全体の船舶数約
270~280隻のうちの26.~27%に相当する。またこれら 5社の所有船舶トン数は
約10万トンにも達し，これは当時のカーディフの登録トン数全体の60%近く
にも達する。この数字は明らかに過大な値であり，表 9とも符合しない。その
理由として考えられるのはこれらの主要船主がその持船の全てをカーディフで
登録したわけではなく，むしろそのうちの相当数をカーディフ以外の港で登
録していたのではなかろうかということである。そしてこの傾向は1914年には
ますます顕著となる：。すなわち同年におけるカーディフ最大の船主は Evan
Thomas, Ra<tcriffe & Co. であり，同社は1万トン余り (28隻）もの船舶を所
有しており， W.J. :Tatem Ltd., John Cory & Sonsがこれに次ぎ， 最大
5社の所有船舶数は実に87隻，約33.5万トンにも達している。おそらくこの年
になるとこれらの大船主はさらに多くの持船をカーディフ以外の港で登録して
いたと考えられる。実際， 1913年のカ'ーディフ登録船舶トン数は34万トンに過
ぎず， 1910年の約4~万トンをヒ°ークにその船舶登録トン数はかなり低下してい
るし，後述するように，当時のカーディフ海運業は一部の新興船主の欺隔的行
動のために相当大きな悪評をかっており，このため主要船主の多くがその船舶
をカーディフ以外の港，とりわけロンドンで再登録する習慣が見られたからで
ある。
また表10によってカーディフ海運業に見られる 1つの顕著な特徴は船主の盛
衰の激しさであろう。 1884年の主要6社のうちで1914年になってもなお主要10
社に列っしていたのは JohnCory & SonsとMorelBros. の2社だけであ
り，しかも後者は1884年にはカーディフ最大の船主であったのに， 1914年には
9番目の地位に低下しており，その船隊規模も大幅に縮小しているのである。
こうした浮き沈みの激しさは不定期船業というカーディフ海運業の特徴を如実
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に反映するものと言えよう。これらの船主の中で常にコンスクントな地位を維
持し，船隊を着実に拡張したのは JohnCory & Sonsだけであった。
以下，簡単にカーディフの主要海運企業のプロフィールを紹介しておこう。
その場合に 1つの注目すぺき点は，カーディフ海運業者のほとんどが石炭輸出
港としてのこの港の可能性に惹きつけられてやってきた外部からの移住者であ
ったということである。例えば， JohnCory & Sons の先祖はイングランド
南部コンウォールの出身で，企業創始者の JohnCoryはこの地方の農民の息
子であった14)。彼は海上生活で一旗あげるためにパドストウという小さな港町
へ移住し，船員生活を開始した。彼は一介の船乗りから出発してめきめきと頭
角を表し，やがて船長に昇格し，この時に蓄えた資金をもとにして， 1854年に
小型帆船 Millicent号（トン数不明）を購入し， 自らこの船の船長としても活躍
した。その後，これより大型の帆船 Volunteer号（登録トン数199トン，全長107
フィート）を購入した JohnCoryは1863年には海上生活から身を引くととも
に，バドストウに事務所を構えて，海運経営に専念することとなった15)0 
John Coryがカーディフヘ移り住むのは1872年のことであり，彼は家族と
ともに家財道具ー式を船に積んでこの港へやってきたのである。彼はさっそく
そこで事務所を開設し，さらに性能の優れた 2隻の帆船を注文するとともに，
船舶プローカー業，およびビルバオからの鉄鉱石の輸入事業にも従事するので
ある 16)。しかし， Cory家の場合， カーディフヘの移住後も出身地との関係を
一切絶ってしまったわけではなかった。ただ，彼らの出身地のバドストウでは
もはや海運事業を行うことはなかった。というのは工業化の進行とともに，こ
の地方の港は徐々に衰退していったからである。そうだからと言って Cory
家の人々はカーディフヘ移住後も，決して故郷への愛着心を失ってしまったわ
14) John Cory家の海運事業についての以下の記述は JohnCory and Sons Limited, 
A Century of Family Shipow切:g,Cardiff, 1954. によっている。
15) Ibid., p. 
16) Ibid., pp. 9-10. 
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けではなく，事業の暇な折りにはたびたび故郷へ帰郷しており，やがて創設者
の息子たちは故郷パドストウにホテルを建設することにより，故郷との連携を
保とうとしたのである 17)。
表11で示されているように， JohnCory & Sonsの船隊は最初は全て帆
船から構成されていたが， カーディフヘの移住後2隻の鉄製蒸気船が注文さ
れた。それらは Ruby号と Rothesay号の 2隻であり，いずれもハルの
Humphreysの造船所で建造された。その大きさはいずれも300トン強で， 2 
シリンダー・インバーテッド・エンジンで推進されていた18)。それ以後 John
Cory & Sonsが注文した船はいずれも蒸気船であり，同社は老朽化した帆船
を処分することによって漸次船隊の近代化を実行し， 19世紀末には完全に蒸気
船業者に転換していたのである。
また， MorelBrothersの Philipと Thomasはチャネル諸島の 1つ，ジ
ャージー島の出身であり，各々1857年と62年にカーディフに移住し，親類が経
営する船舶ブローカー事業に加わった。やがて1870年代にこの事業を引き継ぐ
と同時にフランスやスペインとの貿易に従事する帆船の所有にも関与するよう
表1 John Cory & Sonsの船隊規模
帆 船 蒸 気 船 ムロ 計
年
隻 数Iトン数 隻 数Iトン数 隻 数 1トン数
1854 1 NA 1 ？ 
1864 2 2 713 
1874 2 713 2 631 4 1,344 
1884 2 NA 17 9,221 19 9,376 
1894 22 22,440 22 22,440 
1904 17 30,507 17 30,507 
1914 18 38,215 18 38,215 
［出所〕 A Century of Family Shipowing, pp. 40~47より作成。
17) Ibid., p. 23. 
18) Ibid., p. 13. 
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になる。彼らは自ら帆船を所有するだけでなく，オペレ，ーターとして他社の船
舶も運航し，これらの船をビルバオからの鉄鉱石の輸入に使用し，やがては鉄
鉱山の経営にも乗り出していくのである。 Morel兄弟が最初の蒸気船を購入
するのは1876年であったが，その後建造された船はいずれも彼らの主要貿易事
業であるビルバオからの鉄鉱石の輸入用に特別の装備が施されていたのであ
る19¥
他方， EdwardNicolは1862年にコーンウォールで生まれ， ある鉄道会社
で技師としての訓練を受けたのち，機関士として蒸気船に乗り込む。彼がカー
ディフに移住するのは1884年のことであり，暫くはある海運会社の技術的コン
サルタントとして働いた後， 1903年に船主としての事業を開始するのである。
彼は長期信用で造船契約を行い，多くのシングル・シップ・カンパニーを設立
するという当時多くの弱小企事家が行っていた方法により，その事業を急速に
拡大していくのである20)0 
Nicolと同様の方法で成功したのが W.J. Tatemである。彼は1868年に
デヴォンに生まれ， 2年間の船上勤務の後にあるカーディフ船主の書記とな
り，やがて1899年頃に蒸気船業者としての事業を開始する。彼も当初は多くの
シングル・シップ・カンパニーを設立することにより事業を行っていたが，
1909年に 15のこれらの企業を統合し， 資本金35万ポンドで TatemSteam 
Navigation Co. を形成するのである21)0 
また， EvanThomas and Radcliffe, Co. は第 1次世界大戦までは成功し
たカーディフの船主であった22)。 ラドクリフ兄弟の Henryと Danielはマ
19) Daunton, op. cit., p. 66. 
20) Ibid., p. 67. 
21) Ibid., p. 67. 
22) Evan Thomas & Radcriffe社の海運事業についての記述は Craig.,R.,'Trade 
and Shipping in South Wales-Radcliffe Company, 1882-1921', in Baber, C., 
& Williams, L. J., (eds.) Modern South Wales: Essays in Economic圧story,
Cardiff, 1986. によっている。
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ーサ・ティドヴィル出身であり， 長男の Henryは当初カーディフの著名な
船主 J.H. Anningの事務所で働いていたが，後に EvanThomas (彼も
Anningの事務所で働いていた）と共同で海運会社の経営を開始する。また，次男
のダニエルは古くからのウイットビーの船主・造船業者で， 1871年にカーディ
フにも事務所を開いていた Turnbull家の事務所で海運経営の訓練を受けた
のち， EvanThomasの死後， 1891年に兄の事業に加わるのである。 Daniel
の加入後建造された最初の蒸気船(Peterson号， 2,768トン）は Turnbullの造
船所で建造されたが，その場合， Danielがこの企業の事務所で働いていたこ
とが両社の関係を緊密化する働きをしたのである。
以上で概説した企業はいずれも表10に記載されている大船主についてである
が，これらの企業の他にも数多くの小企業がカーディフで海運業を営んでいた
のであるが，それらの小企業の経営は極めて不安定であったと考えられる。
(3) シングル・シップ・カンパニーの流行
さて，カーディフだけでなく，イギリスの海運企業の多くは19世紀中葉頃ま
ではパートナーシップ形態によって船舶を所有していた。その場合，船舶の購
入に必要な資本を64等分し，家族や親類，友人，事業仲間などの比較的狭いサー
クルから海運業に必要な資金を調達するのが普通であった。 1855年には株主有
限責任法が成立し23), 株式会社の設立がかなり容易になったが，海運企業の多
くが直ちにこの法律の特典を利用してジョイント・ストック・カンバニーヘの
組織転換をはかったわけではなかった。例えば，イギリス政府との間で郵便輸
送契約を獲得することにより， 1840年から大西洋航路において蒸気船による郵
便輸送サービスを開始した TheBritish and North American Royal Mail 
Steam Packet Company (Cunard Line)20の場合には当初は S.Cunard, 
23)イギリス会社企業の成立と発展の詳細については荒井政治「イギリス近代企業成立
史』東洋経済新報社，昭和38年を参照。
24) Hyde, F., Cu叩 r¢andNorth Atrantic, 1850-1973, Macmilan, 1975. 
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Burns兄弟，そして Maclver兄弟を中心とする33人のパートナーシップと
して設立され，その後も長らくこの組織形態を維持しており，ょうやく 1878年
に株式を公開しないプライペート・カンパニーヘの組織転換をはかった。
海連企業の組織変化は木造帆船から鉄製蒸気船への移行という船舶の技術変
化と密接に関連しており，石炭や穀物などのバルク・カーゴ輸送の分野で不定
期蒸気船が帆船を駆逐する1870年代末から1880年代の初期に海運業に一大株式
会社プームが生じたのである。というのは蒸気船の購入費用は帆船のそれよ
り数倍も高かったために従来の資金調達方法を越えて広く大衆資本に依存する
必要が生じたからである。例えば， シャノンが示した資料によると， 1878年
~1883年のプーム期にロンドンで413, リヴァプールでは 303の海運会社が設
立されている。これらの企業の多くは短命であり， 1881年から83年にリヴァプ
ールで登録された 273の会社のうちの66社が3年以内に，また 1/3が5年以内
に解散している25)。この時期に設立された海運会社の中には Cunardのよう
な大定期船会社も含まれていたが，たいていは小規模貨物船会社，ないしは
新設の不定期船会社であった。その多くはシングル・シップ・カンパニーであ
り，その場合，船舶 1隻を個別の企業とみなし 1隻毎に登録していたのであ
る。
カーディフでも，ロンドンやリヴァプールと同様， 1870年代以降帆船から蒸
気船への移行の過程で，多くの株式会社が創設された。それまで 64thパート
ナーシップの形態で営業していた企業も有限責任会社に転化したり，シングル
・シップ・カンパニーを設立するものが現れた。その場合，資本金全体が実際
の船の契約価格を表す小額の株式に分割された。その設立趣意書はカーディフ
株式取引所を通じて公表され，地方紙や場合によっては全国紙によって広告が
行われた。数多くの明敏で企業心に富んだ船舶管理者が現れ，彼らは会社を起
こし海運金融も行ったのである。
25) Shannon,'The Limited Company of 1866-1883', Eco, Hist. Rev., vol. 4, 1932-
1934. 
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表12は1877年から1900年の間にカーディフで設立された新企業のデータを要
約したものであり，これによりこの時期にカーディフで設立された海運会社の
設立件数，およびその資本金額が明らかになるが，この20年あまりの時期にカ
ーディフの海運会社の設立に主として 2つのプーム期が存在したことが明らか
になる。
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表12 カーディフとスウォンジーで設立された海運株式会社
力 ディ フ スウォンジ一
年
会社数 1資本金額(£) 会社数 1資本金額(£)
1877 1 25,000 
1878 1 16,384 
1879 2 33,100 
1880 10 254,760 
1881 13 339,278 
1882 30 927,591 3 62,500 
1883 30 757,328 
1884 4 67,050 1 25,000 
1885 
1886 3 30,050 1 3,200 
1887 2 37,000 1 2,500 
1888 6 600,300 1 7,040 
1889 g 146,100 3 33,300 
1890 10 297,928 2 16,500 
1891 7 130,660 2 69,500 
1892 7 129,700 
1893 8 106,260 2 6,000 
1894 21 382,796 1 10,000 
1895 18 202,684 3 18,250 
1896 ， 186,900 7 38,500 
1897 17 328,388 2 13,000 
1898 20 1,046,692 
1899 22 652,560 
1900 40 1,335,600 2 18,000 
〔出所〕 Craig, R. S.,'The Ports and Shipping, 1750-1914', in Jahn, A. 
H., & Williams, G. Glamorgan County History vol. 5., Industrial 
Glamorgan from 1700 to 1970, Cardiff, 1980, p. 500. 
「カー ディフ海運業の発展， 1870~1910年」（梶本） 929 
第 1期は1880年から83年にかけてであり，この時期にカーディフでは全部で
83の企業が設立された。この時期の企業設立ブームは1870年代以降成長してき
た企業の多くが，船隊の近代化を図る時期と一致しており，とりわけシングル
・シップ・カンパニーの設立によって高価な蒸気船の購入資金を調達しようと
したのである。実際，カーディフのトン数の増加は1870年代から1880年代初期
までに連続しており， 1870年から 84年までにカーディフの船舶数は138隻から
331隻に増加し， トン数は約2.6万トンから17万トンに増加している 26)0 
第 2の会社設立プームは1890年代後半から20世紀初期にかけて起こり， 1897
年には278隻であったカーディフの船舶数は1910年には367隻に増加し， トン数
は18.7万トンから45万トンに増加したのである27)。この時期にはますます船舶
の大型化が進行し，同時に大企業への船舶の集中も進展したのである。以下，
これら 2回にわたるプーム期にカーディフ海運業に見られた特徴として，シン
グル・シップ・カンパニーの流行，および悪徳プロモーターの出現，について
若干ふれておこう。
まず，前者についてであるが，この時期に設立された会社の全てがシングル
・シップ・カンパニーというわけではなかったが，そうした会社が相当な割合
を占めていたことは確かである 28)。先にもふれたように株式会社設立の 1つの
動機としては蒸気船の建造にかかる費用の飛躍的増大ということがあげられる
が，もう 1つの重要な動機は全出資者が有限責任のメリットを十分に利用する
ことにあった。特に不定期船会社がこうした企業形態を好んで採用した理由と
26) Daunton, op. cit., p. 64. 
27) Ibid., p. 64. 
28)シングル・シップ・カンパニーについては Jeffreys,J. B.,'The denomination 
and character of shares, 1855-1885', Economic History Review. vol. 16. 1946 
pp. 53-54; Cottrell, P. L.,'The steamship on the Mersey, 1815-1880: inve-
stment and ownership', in Aldcroft, D. H., &℃ ottrell, P. L., Shipp切g,
Trade and Commerce; essays in memory of Raf Ph Davis, Leicester, 1981参
照。
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して，衝突のような海難事故が発生した場合の責任の極小化ということがあげ
られる。というのはバートナーシップ形態のもとにおいて，企業経営者は企
業の負債に対して極めて大きな責任を負わねばならなかったからである。しか
も多くの不定期船企業は小規模で資本力も限られていたために，もし安価な自
社の貨物船が高価な豪華客船と衝突しようものなら，出資者に致命的なダメー
ジを与えることにもなりかねなかったのである29)。こうした事態は小額面の株
式を発行するシングル・シップ・カンパニーの設立によって最小限に回避する
ことができたわけである。以下，カーディフ海運企業の事例を取り上げること
により，こうした海運企業形態の変化を具体的に考察しよう。
前述の EvanThomas, Radcriffe社は 2人の Radcriffe兄弟と Evan
Tomasが1881年に創設した海運企業であり，設立当初は 64thパートナーシ
ップの形態をとっていた。すなわち彼らの最初の蒸気船， GwellianThomas 
号（ジャローの Palmer造船所で建造）建造のために必要な資本を64等分し (1株
約280ボンド）それぞれのパートナーが数株ずつ所有した。船の管理を行ったの
はこの企業の中心的企業家であった EvanThomasと HenryRadcriffeで
あり，彼らは経営機能に対する報酬として総利潤の2.5%を受け取っていた。
この船は当初スウォンジーで登録されていたが，第2船の購入とともにカーデ
ィフで再登録された。それと同時に企業形態の変更も行われ，それ以後に購入
された船舶はいずれも個別にシングル・シップ・カンパニーとして登録される
ことになった30)。表13はこれらの会社と船舶についての若干の統計資料を表し
ている。
これらの EvanThomas & Radcriffe社（この親企業自体はバートナーシップ
として存続）が設立したシングル・シップ・カンパニーは次のような特徴をも
っていた。まず第 1に，各会社の資本金はほぼ船舶の購入費用に相当した。例
えば， AnneThomas号の建造のために同名の会社が設立されたが， その建
29) Craig, R.,'Trade and Shipping in South Wales', p. 174-175. 
30) Ibid., p. 175. 
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表13 Radcriffe社設立のシングル・シップ・カンパニーとその船隊
ム云 社 名 1登録年度 1資本金 1船舶のトン数 1資本金／トン
Iolo Morgannwg 1882 22,800 1,292 17.6 
Anne Thomas 1883 25,600 1,419 18.0 
Kate Thomas 1883 27,600 1,558 17.7 
Wynnstay 1883 27,600 1,542 17.9 
Walter Thomas 1883 35,100 2,358 14.9 
Bala 1884 28,600 2,014 14.2 
Gwenllian Thomas 1884 18,100 1,082 16.7 
W. I. Radcliffe 1886 25,800 2,077 12.4 
Clarissa Radcliffe 1888 28,300 2,460 1. 5 
Sarah Radcriffe 1888 26,100 2,169 12.0 
Mary Radcriffe 1888 26,600 2,159 12.3 
Jane Radcriffe 1889 26,000 1,839 14.1 
Douglas Hill 1889 30,000 2,172 13.8 
Llanberis 1889 34,400 2,272 15.0 
Glamorgan 1890 30,000 2,066 14.5 
Manchester 1890 30,000 2,072 14.5 
Anthony Radcriffe 1893 26,800 2,866 9.4 
Ethel Radcriffe 1894 25,600 2,874 8.9 
Dunraven 1896 31,400 3,333 9.4 
Windsor 1896 33,000 4,074 8.1 
Llandudno 1896 33,000 4,064 8.1 
Wimborne 1898 35,000 3,466 10.1 
Paddington 1898 40,000 3,903 10.2 
Euston 1898 31,000 2,728 11.4 
Swindon 1898 39,500 3,847 10.3 
Llanover 1898 44,000 3,840 10.4 
Llangorse 1899 44,000 3,841 10.4 
Llangollen 1899 40,000 3,842 10.4 
Llanishen 1899 40,000 3,837 10.4 
Llandrindod 1899 40,000 3,841 10.4 
Clarissa Radcriffe 1904 38,500 4,703 8.2 
Patagonia 1905 43,800 5,084 8.6 
Picton 1905 40,000 5,083 7.9 
〔出所〕 Craig R.,'Trade and Shipping in South Wales-The Radcriffe Company, 
1882-1921', in Baber C., & Williams L. J., (eds.) Modern South Wales: 
Essays in Economic History, Cardiff, 1986, p. 176., pp. 182-183より作成。
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造費用はほぼその資本金25,600ポンドに相当した。また，各株式の額面金額は
100ポンドであった31)。 これは 64thパートナーシップのもとでの各株の金額
の1/3に近い額であったが，決して一般の労働者でも筒単に買えるほど安価と
いうわけではなかった。
また，船舶の大型化につれて当然資本金（すなわち建造費用）も増加したが，
その場合の費用の増加率はトン数の増加率ほど高くはなく，したがってトン当
たりの費用は低下し，船舶の規模の経済性は高まった。この点については表13
の右端の欄を見れば明らかである。この欄は各会社の資本金を船のトン数で割
った数値を示しているが，資本金は船価にほぼ等しいので，この数値はトン当
たりの船価の近似値を表している。表からも明らかなように，時期により変動
は認められるものの，全般的に低下傾向にあったことが明らかである。このこ
とは船舶の大型化につれてトン当たりの船価が低下していること，言い換えれ
ば，船舶大型化による規模の経済性が見られたことを示している。
他方，出資者の地理的分布を見ると，当初は南ウエールズ，とりわけカーデ
ィフ市民の割合が高かったが，時の経過とともに全国的に分散していったこと
が指摘される。例えば， Gwellian Thomas号の出資者の40%はカーディフ
市民で，南ウエールズ全体の出資者が全体の55%を占めていた。また， 1883年
に購入された AnneThomas号の場合にも当初209人の株主のうち， 61%が
南ウエールズの住民でさらに残りの36%が中北ウエールズの住民であった。し
かし， 1906年購入の Picton号の場合には出資者の地理的分散が顕著であり，
南ウエールズ住民の割合はわずか29%で，残りの28%が北東イングランドで，
さらにその他のイングランド，スコットランド，アイルランド，さらにはシシ
リーやロシア，南アフリカでも所有されていたのである 32)。出資者の戦業分布
についてはそれほど明白ではないが，必ずしも当初から海運や貿易関係者に限
られたわけではなく，織物業者，銀行家，牧師などの中産階級，さらには農民
31) Ibid., p. 175. 
32) Ibid., p. 177. 
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や労働者にも広がっていたのである3)0 
以上， EvanThomas & Radcriffe社の設立したシングル・シップ・カン
パニーについて若干の考察を行ってきたが，同社と並ぶカーディフの大船主
John Cory家の場合も， 19世紀末にはこの企業形態を採用し， 14の個別企業
を設立している34)。いずれにせよ，シングル・シッフ゜・カンパニーの形態は多
くの船舶を所有する比較的大規模な不定期船会社によっても好んで採用されて
いたことが，以上の事例からも明らかになるが，この企業形態はむしろ資金力
の乏しい弱小船主によって一層歓迎されたのである。実際， Heatonが取り上
げている多くの海運業者はいずれもそうした小規模船主の事例である。
例えば， J.T. Duncan35>は1855年にグラスゴーで生まれたのちプリマスへ
移住した家族の息子であり，彼はそこで船舶プローカーの事業を営んでいた
が，カーディフヘ移住した後もこの事業を続ける。彼が最初の船を所有するの
は1889年のことであるが， そのさい彼はフランス人 J.V: Valette と結んで
Duncan Valette & Co. というパートナーシップを形成することにより蒸気
船を購入するのである。彼らが購入した最初の蒸気船はあるリヴァプール船主
が所有していた中古船であり， この船の購入のためにシングル・シップ・カ
ンパニーを創設するのである。 Duncanはその他にも数多くの船舶の株も所有
していたが，やがてフランス諸港やビスケー湾との貿易に従事する Shamrock
海運会社という企業の代理人となり，この会社の船舶に石炭を供給するバンカ
ー事業も開始する。彼はその他に海軍との契約により，軍艦の給炭のために多
くの船舶を定期傭船 (timecharter)に出していたのである。
また， 1862年に北部デヴォンのある寒村に生まれた W.H. Seager36>は幼
少時に両親とともにカーディフヘ移住し，船舶雑貨商人としての事業を営んだ
のち， 1904年に海運業に参入するために W.H. Seager & Co. を創設すると
33) Ibid., p. 177. 
34) A Century of Family Shipownzng p. 17. 
35) Heaton. P. M., Welsh Shipping Forgotten Flets,. Newport, 1989. pp. 15-22. 
36) Ibid., pp. 27-37. 
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ともに，ストックトンの造船所， Craig,Taylor & Co. と造船契約を行う。
その船， Tempus号 (2,981トン）は同年9月に完成し， W.H. Seager & Co. 
の管理の下に創設された TempusS. S. Co. というシングル・シップ・カン
パニーの所有とされた。この船は主としてカーディフからラプラタ，地中海，
黒海への貿易に従事する不定期船として使用されたのである。 Seagerはその
後も順調に船隊を拡張し，第 1次世界大戦前には 4隻，約 1万2千トンの蒸気
船隊を所有・運航していたのである。
最後に1868年にカーディフに生まれた， F.Jones37>はビュート・イースト
・ドックのある鋳物工場で機関技師としての訓練を受けた後， 1907に船主とし
ての事業を開始した。彼が最初に購入した MelroseAbbey号 (1,211トン）は
1877年にウイットビーで建造された中古船であったが，当時の彼の資金力では
とてもその購入資金を確保できなかった。そこで彼は，他の多くの小規模船主
がやっていたように， R.L. Prichardという人物とともにパートナーシップ
(Jones and Pritchard)を形成した。バートナー達は資本金5,000ポンド Cl株10
ボンド）で MelroseAbbey Steamship Companyというシングル・シップ
・カンパニーを創設し，同名の船の購入資金を調達するのである。この企業に
出資したのはほとんど Jonesや Prichardの身内の者， あるいは彼らが住ん
でいたカーディフやニューボートやその周辺の住民であった。なお， Jones達
は当初，海運業者としての経験不足からこの船を定期傭船に出していた。この
方法だと傭船契約者が貨物や航海上の責任を負ったために船主の責任は軽く，
経験の浅い船主は好んでこの方法を取っていたのである。この船は主として南
ウエールズとヨーロッパ諸港間の石炭や木材の貿易に使用され， 1907年 3月22
日から 4月11日に 2回の航海で約 113ポンドの利潤を稼いでいる38)。
さて，カーディフ海運業の急速な成長は他方では多くの問題点も内包してい
た。全体としては順調に成長しているように見えても，個々の海運企業の浮き
37) Heaton, P. M., The Abbey Line, History of a Cardiff Shipping Venture, 
Newport, 1983. p. 12-24. 
38) Heaton, P. M., The Abbey Line, p. 15. 
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沈みは相当激しかったと考えられる。不安定要素を増幅した 1つの要因として
船舶所有が投機の対象となったことがあげられる。すなわち，会社の設立が容
易になったことにより海運会社への投資が投機の対象となり，このことが海運
業の好不況を増幅したのである。カーディフ海運業の中心が不定期船業であっ
たことも重要な不安定要素であった。というのは不定期貨物の運賃市況は極め
て不安定であり，好景気の時には高い配当が得られたため企業の株式も良い値
で売れたが，不況期には赤字運航，ないし係船を余儀なくされ，直ちに株価は
低下し，これらの企業になけなしの金を投資している小投資家は大きな損害を
被ることとなったのである。
株式投機はなにもそれ自体としては非難されるべきことではないが，より大
きな問題は一部の優良企業の躍進とそれに伴う高配当の魅力の影響を受けてカ
ーディフで海運業を始めた新参者の中には，貪欲で無知な投資家に付け込む悪
徳プロモーターも含まれていたことである。この点について Craigは次のよ
うに稔べている。「多くのシング）レ・シップ・カンバニーの定款において， 管
理者は伝統的な船舶所有に固有の危険から実質的に逃れることが可能であっ
た。そして悪徳プロモーターの中には，会社が利益を得ているかどうかに係わ
りなく， 管理費用その他の費用を優先的に受け取ることによって， 自己の所
得の増大だけを優先させ，不幸な投資家にリスクを被らせようとする者もい
た」39)。 さらにこれよりもっとひどいことも行われた。すなわち「一人ならず
のカーディフ船主が，会社設立趣意書を発行し，造船所に船舶の注文を出し，
資金を集め，船舶の納入が行われる前に集めた資金をもって逃亡した」40) とい
うのである。これに劣らずに悪辣なのは保険金詐欺であり，保険金めあてに高
い保険金を掛け，故意に海難事故を起こさせるという手口がそれである。
一部の悪徳プロモーターによるこうした常軌を逸した行動はたちまちカーデ
ィフ海運業の評判を低下させ，ロンドンの海上保険市場に影響を与えた。多く
39) Craig. R.,'The Ports and Shipping 1750-1914', p. 501. 
40) Ibid., p. 501. 
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の保険業者がカーディフ登録船に保険をかけるさいには割増料を要求した。最
大の迷惑を被ったのは多数の善良なカーディフ船主であり，彼らは「カーディ
フ船主につきものの不人気を回避するためにその船舶をロンドンで登録，ない
しは再登録し」41) たのである。このため，第 1次世界大戦前の数年間にはカー
ディフ主要船主の船隊の拡張にもかかわらず，この港で登録された船舶は逆に
減少したのである。
(4) 北東イングランド造船業との関係
最後に，カーディフ海運業者がその船舶を主としてどこで建造していたかに
ついて見ていこう。南ウエールズでも木造帆船の時代には方々の港に小規模な
造船業者が存在し，この地方の海運業者はその船舶を近隣の造船業者のもとで
建造していたのであるが，鉄製蒸気船の時代になると，この地方の造船業はほ
とんど衰退していった。このことを明瞭に示しているo_jが表14である。
この表は南ウエールズだけでなく，プリストル湾全体の造船の実態を示して
いるが，この表から1860~72年にはバイドフォード，パドストウ，バーンステ
イプル，ブリッジウォーター，プリストル，カーディフをはじめとする多くの
小港で帆船の建造が行われていたことがわかる。しかし，この表からも明白な
ように，これらの港の造船業の大きな特徴は小型帆船の建造であり，その平均
トン数は100~200トンであり，その多くは沿岸輸送に使用されていたのであ
る。しかしこの表からも明白なように， 19世紀の第4四半期はこれらの小港の
木造帆船建造の最後の時期であったということであり， 19世紀末にはこの地域
の造船業はほとんど衰退してしまったのである。
こうした傾向はなにもプリストル湾だけに限ったことではなく，イギリス南
部諸港全体に当てはまった。木造帆船時代にはイギリスの造船業は広く全国的
に分散しており，なかでも豊富な木材資源に恵まれた南部の小港で造船業が繁
41) Ibid., p. 502. 
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表14ブリストル湾諸港の造船業
937
1891～18991871～18801881～1890年
帆 船蒸気船
隻| トン 隻| トン
帆 船 蒸気船蒸気船帆 船
隻| ﾄン 隻| ﾄン隻|ﾄン隻| ﾄン港
バーンステイブル
バイドフォード
ブリッジウォーター
ブリ ス ト ル
カ－デイ フ
チェプストウ
ラ ネ リ 一
一ユーポート
パドス ト ウ
スウォンジー
??????????
??
???? ?
?
????
?
??
?
?
?
??????????
448
978
461
5，907
373
0
122
798
110
??????????
?
???
?
???????????
4,852
9,924
3,104
2,939
1,348
208
1，424
733
5，635
965
???????
??
??????
?
5
0
0
3,699
4,784
278
1，798
0
93
???
?
?
?
?
6
4
1，01
2，08
12
????
6
〔出所]B.RRA"""αノ邸αｵ8噸g"オqfｵﾙeA""垣α伽〃α"d鋤敏"29,1876,pp･
316-319;1880,pp、264-267;1884,pp、368-371;1 90,pp、376-379;1895,
pp.378-381;1890,pp.382-384より作成。
栄していたのである。しかし， 19世紀後半以降の鉄製蒸気船の普及は，造船業
の立地にも変化をもたらした。イギリスの造船業はますますスコットランドの
クライド．サイド，北東イングランド， アイルランドのベルファストへと移動
し，伝統的な木造帆船の建造地域である南部造船業は衰退していったのであ
る42)。
かくしてカーディフが石炭輸出の中心港として飛躍的な成長を開始する19世
紀の最後の四半期にはすでに南ウエールズの造船業者はカーディフ船主に船舶
を提供する能力はなく， カーディフ船主はその石炭貿易に使用する船舶を遠方
の造船地域, とりわけ北東イングランドから購入するようになった。というの
は北東イングランド地方はちょうどこの時期にはイギリス最大， というよりも
42）この点についてはJones,S.,<MerchantShipbuildingintheNorthEastand
SouthWestofEngland,1870-1913''inFisher,S.,(ed.)Bγ"た〃鋤伽""α"d
的α畑g",1630-1960:Sb籾e邸"〃es,Exeter21984;PollardS.,&Robertson,P.，
ZZeBγ"た〃S7j伽"j〃/"g伽血sｵ剛,1870-1914,HarverdU.P.1979参照。
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むしろ世界最大の造船地域として台頭していたからである。その際注目すべき
点はイギリスの 2大造船地域の 1つであるクライド・サイドが一般に豪華客船
を中心とする定期船の建造の中心地となったのに対して，北東イングランドの
造船業者の多くは（もちろん，中には Swan,Hunterを始めとして豪華客船の建造を
行うものもあったが）とりわけ不定期船の建造に専門化していったことである。
このことは，この地域の造船業の発展が炭鉱業と関連して，この地域からの沿
岸石炭輸送，とりわけロンドンヘの輸送と密接に関連していたことによって
いる。
カーディフ海運業者と北東イングランドの造船業者との密接な関係を示す一
例として JohnCory家の事例をあげておこう。この企業の社史の巻末の付録
として同社が所有，ないし管理した船のリストが掲げられている。この資料に
は船舶の建造年，購入年， トン数などと並んで造船業者の名称，および建造地
が記載されている。この資料をもとに作成したのが，表15である。前述のよう
に JohnCory家がカーディフに移転するまでの企業規模はまことに槙ましや
かなものであり， 1854~70年にわずか 3隻の船を購入したにすぎなかった。そ
の3隻とも木造帆船であり，そのいずれもパドストウやニューボートのように
表15 John Cory & Sonsの船舶の製造元
造船地域 年 11854~7011871~8011881~9011891~190011901~14
北東イングランド ゜ 13 10 12 13 Palmers (ニュー カスル） ゜11 8 2 ゜Wm. Gray (ハー トルプー ル） ゜゜゜ 4 3 Northumberland ゜゜゜ 3 8 S. B. Co. 
その他 ゜ 2 ゜ 3 2 イングランド南西部 3 6 2 ゜゜（ブライドフォー ド，パドストウ他）
その他（不明） 3 3 2 2 ゜ムロ 計 3 22 14 12 13 
〔出所〕 A Century of Family Shipowning, pp. 40-47より作成。
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プリストル湾内の近郊の港で建造されていたのである。しかし，企業がカーデ
ィフに移転し，本格的な石炭輸送に関与するようになる1870年以降になるとこ
の企業の船舶のほとんどが北東イングランドで建造された不定期蒸気船で構成
されるようになる。中でも， 70年代~80年代の企業拡張期に購入された船舶の
過半数がジャローの Palmerの造船所で建造された鉄製スクリュー船であっ
たことは注目に値する。 Palmer造船所の創設者 CharlesPalmerは周知の
ように鉄製蒸気船による石炭輸送のパイオニアであり，同時に北東イングラン
ドにおける不定期蒸気船建造のパイオニアであった43)。われわれは残念なが
ら， Cory家の海運業と Palmer造船所の関係についての詳細を知ることは
できないのであるが，この当時の石炭輸送の発展の波に乗って両者の企業が共
に繁栄していた様子がこの表からも推測することができるのである。しかし，
この表で興味深いことは1890年代の後半以後は Palmerへの注文は急に減少
していること，そして同時にこの時期になると Northumberland造船会社へ
の注文が増加するとともに，船舶の大型化と関連して，船の注文をそれほど頻
繁には行われなくなっていることがわかる。
北東イングランドの造船業者に注文を行ったのはなにも JohnCory家ばか
りではなく，ほとんどのカーディフ船主が北東イングランドの造船業者から船
舶を購入していたであろうことは当時の北東イングランドが不定期船の独占的
造船地帯であったことを想起するならばなんら疑問の余地はないであろう。ま
た，北東イングランドの多くの造船業者も船主からの注文を確保するために特
別の信用を供与していたのである。例えば，ウエスト・ハートルプールの造船
会社で北東イングランドを代表する企業の 1つ， WilliamGray & Co. が主
として建造したのは貨物船であり，その多くは石炭貿易を中心とするバルク・
カーゴ輸送に使用された不定期船であった。同社はかなり投機的な船の建造も
43) C. Palmerの企業活動については Wilkinson,E, The Town That Was Mur-
dered, The Life-Story of farrow, London, 1939; Rea, V., Palmer's Yard and 
the Town of ]arrow, Jarrow, 1975などを参照。
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行い，自ら建造した船のシェアを保有することによって船主の資金負担を軽減
したり，造船費用の長期分割払いを認めることにより船主に過度の信用を供与
していたのである44)。こうした北東イングランド造船業者による船主に対する
過度の信用供与がシングル・シップ・カンパニーの乱立をもたらす要因の 1つ
ともなったのである。
また，中には北東イングランドの造船業者であると同時に海運業者でもあっ
たものが．カーディフ海運業の繁栄につれて，そこに支店を開設するものも現
れた。例えば．ウイットビーの Turnbull家をその典型としてあげることが
できる45_)。Turnbull家はもともとウイットビーの造船業者であり，この企業
の場合にはカーディフ海運業の発展に引きつけられて，カーディフヘの進出を
図っていくというコースをとっているのである。したがってこの企業の場合に
はその海運業務に必要な船舶をウイットビーにおける自社の造船所で建造する
ことができたのである。
4. 結
?
以上，カーデイフ海運業の発展について若干の考察を加えてきたが，最後に
本稿で明らかにしたことを簡単に要約するとともに，若干の問題点を指摘して
結語としたい。・
まず最初に指摘すべきことはカーディフ海運業はこの港の貿易，とりわけ石
炭貿易と密接に関連して発展したという点である。 19世紀中葉までのカーディ
フ海運業の規模は極めて小さく，ブリストルやスウォンジーの後塵を拝するに
過ぎなかった。しかし，その後の後背地域における炭鉱開発の進展に伴う石炭
輸出の増加と相まって，カーディフ港のドック建設も急ヒ゜ッチで進められ，ゃ
44) Craig, R.,'William Gray & Company: a West Hartlepool shipbuilding 
enterprise, 1864-1913',.in Cottrell, P. L., & Aldcroft, D. H., op. cit., pp. 173. 
179-81 
45) Craig,'Trade and Shipping in South Wales', pp. 173-174.-
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がてカーディフ港はリヴァプールやロンドンに次ぐほどの大貿易港に発展し，
外国向け出港トン数の値では両港を凌駕するほどの勢いを示したのである。こ
うした貿易の発展がカーディフ海運業発展の根本条件であったことには疑問の
余地はないであろう。
また，この港の貿易の性質上，カーディフ海運業者はいずれも不定期船業者
であり，そのほとんどが小規模業者であったが，中には JohnCory & Sons 
や EvanThomas & Radcriffe社のような相当大規模な企業も含まれていた
のである。また，この時期の炭鉱業に見られたのと同じように， 19世紀末から
20世紀初頭にかけて，少数船主への船舶集中傾向も見られたのである。しか
し，不定期船が輸送した貨物（石炭や穀物，木材，鉱石など）の運賃市場と同様，
不定期船の傭船市場もほぼ完全競争が支配する市場であり，海運会社の浮沈も
極めて激しかった。もっとも当該の時期は，激しい景気変動にもかかわらず，
基本的にはイギリス石炭輸出の拡大期であり，既存企業の高配当に刺激され
て，多くの新興企業が設立された時期でもあった。これらの企業の多くは船舶
1隻を 1企業として登録するシングル・シップ・カンパニーであり，この組織
形態は中堅以上の企業によっても採用されたが，とりわけ，資金力が乏しい弱
小船主が好んで採用した形態でもあった。こうした弱小船主の乱立は船舶過剰
をもたらし，不安定要因を増幅したが，新興船主の中には不合法手段をも厭わ
ない輩も含まれていたことが，カーディフ海運業に対する不信の要因ともな
り，そのことが第 1次世界大戦前夜におけるこの港での船舶登録トン数の減少
の要因となったのである。最後に船主と造船業者との関係を見ると，帆船時代
のカーディフ海運業者はその船舶の多くを近隣地域の造船業者から建造してい
たが，当該期にはウエールズをも含むイギリス南部の造船業者は衰退を余儀な
くされ，造船の中心は北東イングランドやクライド・サイドヘと移動していっ
た。そしてカーディフ船主はますます多くの船舶を不定期蒸気船建造の中心地
として台頭しつつあったイングランド北東地域の造船業者から購入するように
なったのである。そうした中で JohnCory & Sonsの事例からも明らかなよ
267 
942 闊西大學「経清論集」第43巻第5号 (1992年10月）
うに，特定の船主と造船業者との間に密接な利害関係が形成されることも少な
くなかったのである。
以上が，本稿の要点であるが，カーディフ海運業の最も重要な特徴の 1つは
その発展の基盤が石炭貿易にあったことであり，海運企業の発展は石炭貿易
の発展と軌を一にしていたのである。すでに本文でふれたように多くの海運企
業は石炭貿易の成長の波にのってカーディフに移住してきた不定期船業者であ
り，かれらは文字通り後背地における炭鉱業の盛衰と運命を共にしたといえ
る。したがって石炭貿易が衰退する両大戦間の時代になると，カーディフ海運
業者は極めて苛酷な試練に直面することになり，ほとんどの企業はこうした試
練に耐えることが出来ず，衰退を余儀なくされたのである。そしてそれはまた
イギリスの大部分の不定期船海運業者が辿った運命でもあった。
〔本稿は関西大学学術研究助成金，および帝塚山学園特別研究費を受けた研究
成果である。記して感謝する。〕
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